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Reservado para
I G N A C I O  F U S T E R
AA^A/WVSA/W SAAAA/W W SA/\AAA/VSAA/SAA<
Talleres de Fotograbado
L A  N A C I O N
Marqués de Monasterio, 3 
Teléfono 32700




Almacén de tejidos, cordelería, 
saquerío y lonas
Pe dr o  Andión
Especialidad en la construcción  de toldos 
y cortinas
Imperial, 8 y 16 y Botoneras, 8 
Teléfono 11233 MADRID
S O C I E D A D  A N Ó N I M A
E C H E V A R R I A
Aceros finos Echevarría, marca HEVA
F undidos al carbon o , de construcción , de ce­
m entación, para herram ientas, al tungsteno, 
al vanadio, al titano, al m olibdeno, al níquel, 
al crom o, crom o-n íquel, inoxidables, rápidos 
y extra-rápidos.
A P A R T A D O  D E  C O R R E O S  N Ú M E R O  46 
D I R E C C I Ó N  T E L E G R Á F I C A :  « E C H E V A R R Í A »
B i l b a o
D R O G U E R I A  Y  P E R F U M E R I A
F .  B a t r e s
Glorieta de Bilbao, 5 
M adrid .-Teléfono 30280
Casa especial en co lores  y barnices para 
carruajes.— P roveedores efectivos del Centro 
E lectrotécn ico y A viación  E spañola




Lanuza, 14 y 16. Teléfono 57061.
Apartado 9071
Venta y reparación de instrumentos 
para la aeronáutica.
Fabricación de g lo b o s  para son d eos  m eteoro­




Gran surtido de Material fotográfico de las 
Marcas más acreditadas y renombradas
Proveedor de la Aviación Militar Española
E
Pasaje Matheu, 3
Teléfono 15141. -  MADRID
BOTELLA HERHIAtiOS (multo)
A viación  y A utom óviles 
Carolina Paino, 3.—Carabanchel Bajo




Taller Mecánico - Soldadura Autógena
R e p a r a c i ó n  d e  a u t o m ó v i l e s  y  t o d a  c ’ a s e  de m a q u i n a r i a .  
B o m b a s  p a r a  a g u a ,  a c e i te  y  g a s o l i n a .  — E s p e c i a l i d a d  en 
t r a b a j o s  de f r e s a  y  t o r n o  de r e v ó l v e r .
i Callejón de Leganitos, 6 - Madrid - Teléfono 31220
■
kAAA/VAA/
«aß práctica -des u^temoiMÍUc^ o y mm-ùóa.
D. FELIX G O M E Z GUILLAM ON
A Ñ O  IV.
F u n d a d o r e s  ,
D. LUIS M AESTRE 
Se publica los días 10 y 25 de cada mes
De utilidad a los mecánicos, conductores y propietarios de automóviles, 
aspirantes a pilotos y mecánicos de Aviación.
MADRID, 10 DE FEBRERO DE 1931. NÚM. 6 8 .
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de A e ro p la n o .
G E R E N T E :
Fernando Medrano Miguel
Ingen iero , E x  p rofesor de M ecán ica  del C . K . Y . C .
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T A L L E R E S  E L E C T R O - M E C A N I C O SA n t o n i o  D í a z
P R O V E E D O R  D E  A V I A C I O N  MILITAR
R E P R E S E N T A N T E  D E
EQUIPOS ACU M U LAD O RES
«■ F U L M E N
A c c e s o r io s  eléctricos.— R eparación  de equipos eléctricos de 
A u to m ó v i l .-A v ia c ió n  (magnetos,  dínamos, m otores  eléctricos)
M E C A N I C A  E N  G E N E R A L
Príncipe de Vergara, 8 . -Teléfono 5 2 20 4  
-------------------------------------  m 4 n  d  i n
AVIACION SIN MOTOR
por*' J. L. ALBARRAN
Piloto de vuelo a vela, de primera categoría
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A vión  sin motor.
PTS.
C oste............................................................................ 10.000
Los aviones de turismo sin m otor tienen costes 
muy inferiores a este “ W ien” , que es el más caro. 
“ Le Professor’’ , empleado en las escuelas alemanas, 
tiene un coste de unas 3.000 pesetas.
Sostenimiento:
Am ortización del avión en cinco años (por
hora de v u e lo ) .................................................... 6
Hangar........................................................................  1
(Continuación.)
C O S T E  D E  L O S  A V IO N E S  S IN  M O T O R
Los planeadores, entre i.o o o  y  2.000 pesetas.
Los planeadores veleros, entre 2.000 y  3.000 
pesetas.
Los veleros de escuela, entre 3.000 y  6.000 pe­
setas.
Los veleros de “ record” , entre 6.000 y  10.000 
pesetas.
Estos costes son deducidos de sus precios en 
m arcos oro o francos, e incluyendo un tanto por 
ciento equivalente a los derechos de aduanas, et­
cétera. Construidos en E spaña estos aparatos 
tendrían un coste inferior a éstos, en lo menos 
una tercera parte. C laro  es que el valor intrínse­
co de ellos no es superior a 3.500 pesetas el del 
m ejor velero, aun con m argen de ganancia co­
mercial si éstos se construyeran en serie y  si los 
derechos de patente no son m uy elevados.
C O M P A R A C IO N  D E  C O S T E  Y  S O S T E N I­
M IE N T O  D E  A V IO N E S  D E  T U R IS M O  C O N  
O S IN  M O T O R
El cálculo es sobre aviones “ A v ia ” y  “ W ien ” , 
reconocidos com o tipos excelentes.
Avión de turismo con motor.
P T S .
C oste... , ..................................; ...............  28 a 30.000
Los aviones de turismo con m otor todos oscilan 
entre estos precios.
Sostenimiento:
Gasolina por hora de vuelo..............................  17
Aceite..............................................  !
Amortización del avión en cinco años (por
hora de v u e lo ).................................................... 16
Hangar y  entretenimiento del m otor  ’ 2
to s té  por hora de vuelo.............................. ... 36
Coste por hora de vuele.....................................  7
C U R S O S  D E  P IL O T O S
Avión con motor.
Pesetas................................  de 4.000 a 5.000
A vión sin motor.
Pesetas.......................................... de 250 a 300
Un avión de turism o con m otor, en el caso 
más favorable, aunque no aconsejable, puede ser 
adquirido entre dos propietarios. U n avión sin 
m otor debe ser m anejado por un grupo de ocho 
o diez personas, y  para que a la  ayu d a en el tra­
bajo  de con ju n to se coopere de buena voluntad, 
es preciso que sean almism o tiem po coopropieta- 
rios del aparato. T am bién  se obra en este senti­
do en los pequeños clubs de este deporte. D e 
aquí una cooperación perfectam ente razonable y  
equivalente a lo exigido en la práctica de cu al­
quier deporte popular.
E s recom endable a los pequeños clubs para su 
entrenam iento los pequeños planeadores y  mixtos 
planeadores veleros y  acudir a los centros más 
im portantes de este deporte para practicar o dis­
frutar del vuelo a vela  con aviones de la  m ejor 
categoría. Con ello sería reducida a la  m itad o 
más la  aportación económ ica p ara  el sostenim ien­
to de estos pequeños clubs. L os socios mismos, 
cu al se hace en las escuelas y  clubs extranjeros, 
deben reparar sus aparatos, pues con ello apren­
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den, practican y  tienen m ayor confianza en los 
aparatos, si incluso por ellos son construidos. 
C laro es que siem pre deben hacerse estas cons­
trucciones o reparaciones de im portancia, con los 
planos del constructor. L as patentes se facilitan 
por insignificantes costes. E ntre 200 y  300 pese­
tas para el derecho de construcción por las casas 
propietarias.
E l entusiasm o por esta ciencia y  afición por tal 
deporte, unido al espíritu creador de los asocia-
Avión velero de record, en pleno vuelo.
dos, es de suponer que en el ánim o de muchos 
na-zca la idea de hacer su avión sin motor, “ in­
ven tar” un nuevo modelo de características me­
jores que las conocidas, con cuanto pueda espe­
rarse del ingenio y  conocim iento de esta juven ­
tud entusiasta que form a los clubs o escuelas de 
vuelo sin motor. Los grandes centros de vuelo 
sin m otor disponen de laboratorios, talleres, m a­
terial y  técnicos para ejecutar cualquier proyecto, 
y  a ello se deciden sin dificultades de ninguna
clase si sus ingenieros y  técnicos aprueban como 
buenos los presentados.
L a  construcción y  ensayos de estos proyectos, 
si están a cargo de las casas constructoras, exi­
gen para sí el derecho a construir sin abonar 
cánon ninguno, o bien de común acuerdo puede 
el proyectista ejecutar por su cuenta abonando 
los gastos consiguientes de construcción, en cuyo 
caso tiene la absoluta propiedad de su patente 
si llega a pasar de proyecto su idea.
Tam bién suele suceder que definitivam ente 
desee adquirir la casa constructora el proyecto.
N o es preciso para “ crear” ser clasificado con 
tal o cual títu lo; con estudio, fe y  entusiasm o se 
piensan miles de ideas que pueden ser un pro­
yecto. A hora bien, llegado el momento de ejecu­
tar el proyecto, los ingenieros aerodinám icos lo 
refrendan. En los grandes centros aerodinám icos 
dedicados a esta ram a de aviones sin m otor, ad­
miten en estudio toda idea que se les ofrece y  de 
ella sacan el m ayor provecho.
Precisam ente en esta ciencia que aún no dis­
pone de leyes básicas suficientes, cuantas ideas, 
proyectos y  ensayos se aporten, son un paso 
más hacia la verdad que nos perm ita un día vo ­
lar con perfección, procedim ientos y  medios, que 
en nada tengam os que envidiar a los pájaros.
I I I
E S C U E L A  D E  V U E L O S . P L A N E A D O S  Y  A  V E L A
Condiciones que se exigen a los aspirantes para to­
mar parte en cursos de pilotos de aviones sin
motor.
Se adm iten jóvenes por lo general entre diez 
y  seis y  veinticinco años. En casos excepcionales 
pueden adm itirse alum nos menores y  m ayores 
que los indicados si reúnen las condiciones fí­
sicas.
Certificado de reconocim iento médico según el 
cuadro de exenciones para aviación. Son prefe­
ribles los que tengan otros títulos aeronáuticos 
o tengan un curso previo teórico en las dem ás ra­
mas de la aviación.
U n historial de su vida. C opias autorizadas de; 
certificados que acrediten haber asistido a cursos
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prim arios sobre aviación o en su defecto algún 
estudio sobre aviación.
Certificado de deportes practicados y  médico, 
declarando que el solicitante está en condiciones 
de ejercer todos los deportes.
D e los menores de edad autorización de sus 
padres o tutores.
Inform e de tres fiadores que puedan darlos del 
solicitante.
Los reconocim ientos médicos en E spaña los 
otorga el Consejo Superior de A eronáutica, D i­
rección General de N avegación y  Transportes 
Aéreos (Presidencia del C onsejo de M in istros!.
F otografías para el historial de la Escuela.
Exam en teórico de aerodinám ica elem ental y  
vuelos sin m otor planeados, a vela y  m eteoro­
logía. Exam en de cultura general.
Coste.
Los honorarios de la Escuela son de 350 pese­
tas por cada curso. Para grupos de estudiantes 
o de centros deportivos, de 200 a 250 pesetas.
El alojam iento, m anuntención y  cuidados de 
la ropa corre a cargo de la Escuela, abonándose 
por pensionado seis pesetas diarias.
N o se les perm ite alojarse fuera de la Escuela.
Vestuario.
Se recom ienda en prim avera y  otoño calzado 
tuerte, ropa de abrigo y  mono fuerte; en el ve­
rano ropa de deportes o de entrenam iento, za­
patos de sport, y  si h ay posibilidad para este 
ejercicio, traje de baño.
Seguro.
Los alum nos abonan por derecho de seguro 20 
pesetas, y  el seguro lo hace la E scuela contra 
accidentes en el servicio de vuelos y  de talleres 
por las cantidades siguientes:
4-ooo pesetas caso de muerte.
12.000 pesetas caso de quedar inválido, y  
hasta
1.500 pesetas para gastos de curación.
I am bién la asistencia m édica ordinaria está 
a cargo de la Escuela.
Los alum nos pueden asegurarse por can tida­
des m ayores si lo desean, abonando la cuota co ­
rrespondiente.
Cesantía.
Por incapacidad en el vuelo y  por m otivos dis­
ciplinarios y  m orales, la  dirección de la E scuela 
tiene el derecho de declarar cesante en todo mo­
mento a cualquier alum no, no estando obligada a 
dar las razones de esta m edida.
Sólo en el caso de incapacidad para el vuelo 
se devuelven los honorarios en la  proporción del 
tiem po del curso que h aya transcurrido; com o 
m áxim o hasta el 50 por 100.
N o se conceden perm isos durante el curso más 
que en casos especialísim os.
R É G IM E N  D E E N S E Ñ A N Z A
Se hacen cursos de cuatro sem anas de dura­
ción, considerándose todos los días com o labora­
bles.
Los días que por el mal tiem po no se puedan 
efectuar los vuelos, se dan clases teóricas de ae­
rodinám ica, construcción de aparatos, vuelos pla­
neados y  a vela, m eteorología, o se trab aja  en 
talleres en construcción y  reparación de aparatos.
Horario.
A  las 6 de la m añana se levantan los alum nos 
y  hacen el aseo personal; a las 7 desayunan; a 
las 7,30 com ienzan los ejercicios de vuelo o ta­
lleres si el mal tiem po no perm ite volar; se dan 
las clases teóricas de 10 a 11,30 ; de las 11,30 
hasta las 12,30, gim nasia y  ejercicios deportivos 
(natación si es posible o d u ch as); a las 12,30, 
alm uerzo; a las 13, vuelos o prácticas de taller; 
a las 16,10, m erienda; a las 16,30, vuelos; al 
anochecer, descanso; a las 7,30, cena, y  de 8 
a 8,30 es obligatorio acostarse. E l horario es ri­
guroso, y  no obstante su régimen di* disciplina y  
rigidez, es grato y  beneficioso a los alum nos.
Sólo a m itad del curso se suele aprovechar 
un día festivo para hacerlo en la escuela y  tam ­
bién el últim o día del curso en que se celebra 
una com ida de despedida y  la entrega del carnet 
e insignia de pilotos.
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p r á c t ic a s  de v u e lo  viento; por una argolla su jeta al final del fuse­
laje, se pasa una cuerda que sostienen dos alum- 
Lanzam tento de aviones. . . . _  . . . . .nos sentados en el suelo. E n la  nariz del fusela-
E 1 avión se sitúa en la cúspide de un cerro de je lleva el avión un gancho en form a de ángulo
umkst' r*r > .  ----------- ' .............  . . r\'rt’
El alumno recibe instrucciones del profesor.
- V
El aparato se sitúa frente al viento, se sujeta por la cola y se le engancha a la proa los sandow. 
a  30 metros de altura sobre el llano, frente al hacia abajo; en este gancho entra una argolla de
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unión de dos tirantes (sandow) de 20 m. de Ion- banda de estos tirantes se asen para tirar cinco
Los de la cola lo retienen fuertemente, los de los sandow tiran, andando, tensando.
/
Corren, por último, y al soltar los de la cola se lanza el aparato por la tensión de los sa?idow. 
gitud cad a uno por 16 m /m . de diám etro; a  cada alum nos, que form an un ángulo, entre los dos
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tiros, de unos 45 grados, por cu ya  bisectriz avan- rato con la cuerda por la cola, suelta uno de
zará el avión. ellos y  el otro queda con la cuerda por el otro
El piloto da la voz de ¡tira d !; los que sujetan cabo, quedando entonces el avión libre, avanza
de la cola del avión le retienen fuertem ente, y  por la tracción de los tensores ascendiendo con-
Al avanzar el avión, los sandow pierden elasticidad y se desprenden por sí mismo.
los de los “ sandow ” com ienzan a tirar avanzan­
do a paso normal. A  la  voz del piloto ¡corred!, 
siguen éstos tirando y  corriendo al mismo* tiem-
E l avión en pleno vuelo.
po, y  cuando el piloto, por fin, calcula que los 
tirantes están en plena tensión, m anda ¡“ so ltad ” !, 
y  en este m omento, de los que retienen el apa-
tra el viento por la bisectriz del ángulo que éstos 
form an, y  al perder dichos tirantes su tensión se 
desprende por sí sola la argolla que los sujetaba
al gancho de la nariz del avión.
Los alum nos que tiran de los “ sandow ”  reco­
rren una distancia de 20 a 30 metros. El avión 
despega casi instantáneam ente sin deslizarse por 
el suelo, aunque el viento esté en calm a. Sólo en 
casos extraordinarios y  por existir poco viento y  
falta  de habilidad en el piloto, puede deslizarse 
por el suelo algunos metros, en cu yos casos pue­
de existir peligro y  por desgracia m ás fatal, no 
para el piloto, sino para los que tiran de los 
“ sandow ” , que pueden recibir un buen golpe con 
un plano, si no están listos para tenderse rápida­
m ente en el suelo.
En los pequeños aviones planeadores se em­
plean tirantes sencillos, y  en los otros aviones son 
dobles en cad a banda.
L a  energía con que los sandow im pulsan al pla­
neador equivale a la  de un m otor de unos 40 cv.
E fectúan  el tiro en los pequeños de dos a cu a­
tro alum nos y  en los otros de tres a seis y  hasta 
ocho por banda.
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Arrastre de los aviones.
D esde el punto donde aterricen los aviones has­
ta el de lanzam iento, se efectúa el arrastre sobre 
carros de transporte con dos ruedas de neumá-
de alum nos, que aterrizan no y a  próxim os al pun­
to de partida, sino a  distancias de cerca .de un 
kilóm etro. E videntem ente se im pone reform ar 
este procedim iento, por tracción con caballos o 
autom óvil.
... & y '--a■v' ; ík-K’ ■
• '.v  j-y"
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El primer lanzamiento'. Un saltilo en un “ Zogling”
ticos. Este arrastre lo efectúan los alum nos de 
cada grupo colocándose en los sitios de m ayor 
esfuerzo los. dos que últim am ente hayan volado.
Prim er grupo de alumnos.
Se com pone este grupo de alum nos neófitos en
Ñ or m ám ente recorren en estas m aniobras de m ateria de aviación.
io  a 1 5 kilóm etros diarios, de ellos, la  m itad Suelen form arse estos gru p o s.p o r ocho o diez
El “ Zogling” , después del lanzamiento.
cuesta arriba y  em pujando el avión sobre el ca ­
rro de transporte.
N o obstante ser de poco peso los aviones y  no 
m ucho el esfuerzo necesario, es fatigoso este m e­
dio de transporte, m áxim e en los prim eros grupos
alum nos, que vuelan por riguroso turno.
E fectúan  vuelos en aparatos planeadores sin 
cuerpo de fuselaje, del tipo “ Z o glin g” , en línea 
recta y  en planeo contra el viento, de duración 
entre io  y  40 segundos (“ saltos” ), recorriendo
10 MOTOAVION
de io o  a 400 metros. D espegan de un cerro de 
10 ó 20 metros de altura con viento entre cal­
m a y  50 k ./h . E n  este grupo se adquiere el t í­
tulo de Piloto de tercera categoría.
medio cuerpo de fuselaje y  otros de cuerpo de 
fuselaje entero, de los tipos “ H angw ind” , “ Smec- 
k e ” y  “ Léichw ind” , haciendo los prim eros vue­
los en línea recta y  después virando a derecha e
m m  
; •, -
í ' /s
m r  « A
Transporte de un avión por carretera.
Segundo grupo de alumnos.
D e los alumnos del prim er grupo que hagan 
las pruebas de piloto de tercera categoría, y  alum-
izquierda, procurando retornar en planeo lo más 
próxim o al punto de partida en el principio de 
la ladera del cerro de lanzam iento.
Transporte de un avión por carretera con un automóvil oruga.
nos que sean Pilotos de aviones con m otor (por 
conocer el sistem a de m ando y  m aniobras preli­
m inares), se form a este grupo.
E fectúan  vuelos en aviones planeadores de
L a  duración de estos vuelos es entre 25 segun­
dos y  un m inuto, con vientos entre calm a y  60 
k ./h . Se hacen los lanzam ientos igualm ente des­
de cerros, entre 20 y  25 m. de altura.
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En este grupo se hacen las pruebas para ad ­
quirir el títu lo  de piloto planeador de segunda 
categoría.
Tercer grupo de alumnos.
Este grupo se form a con los pilotos de p la­
neador de segunda categoría.
E fectúan vuelos m ixtos en aparatos planeado­
res-veleros de los tipos “ L eich tw in d ” , “ Segler” y  
“ F a lk e n ” , deben aterrizar en el punto de parti­
da (con vientos inferiores), lo más próxim o posi­
ble. Estos vuelos son de distancia entre 20 y
Grupos de pilotos de primera categoría .
En este grupo se continúan efectuando vuelos 
de entrenam iento con aparatos m ixtos, planea­
dores-veleros de los tipos “ L eitch w in d ” , “ Segler” 
y  “ F ra lk e n ” , y  con viento casi en calm a, en un 
llano se hacen pequeños vuelos en lín ea recta y  
sin tom ar altura (la falta  de viento no lo permi­
te ) , con aviones veleros “ Professor” .
Por último, com o final de la enseñanza, a  los 
pilotos de prim era categoría de planeador y  de 
vuelo a vela m ejor clasificados se les perm ite vo ­
lar en pequeños saltos y  haciendo virajes, con el
El típico planeador “ Zogling” , de primeras letras", con su carro de transporte.
«¡i- I «■ „V*.
120 k . (o m áxim os q u e llegan a veces hasta 
180 k .;  partiendo de cerros entre 20 y  25 m e­
tros de altura. En los vuelos de prueba debe to­
marse el m áxim o de altura posible sobre el pun­
to de lanzam iento y  perm anecer en el aire hasta 
que el tribunal h aga una señal con cohetes lum i­
nosos, aterrizando precisam ente en el punto de 
partida.
En este grupo se hacen las pruebas de piloto 
planeador de prim era categoría y  de vuelo a vela.
viento casi en calm a y  sin tom ar altura, pues la 
carencia de vientos no lo perm ite, con los aviones 
veleros “ Professor” .
Aviadores de vuelo a vela.
Los pilotos de prim era categoría de planeados 
y  vuelo a vela  pueden efectuar vuelos de dura­
ción indefinida en estas escuelas o club de vuelo 
a vela  con aviones veleros y  de record, abonando 
en concepto de alquiler 20 pesetas por hora de
i'f
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vuelo. Com o mínimo en cad a período de entre­
nam iento o ejercicios se abona el im porte de dos 
horas, aunque se vuele menos. Incluyese en estos 
honorarios la póliza del seguro contra accidentes 
con los aviones de la escuela, pero no contra en­
fermedad.
Los aviadores de vuelo a vela que no posean 
el títu lo  de la escuela o sean socios de algún club 
filial a ella, abonan un recargo riel 50 por 100 
por hora de vuelo.
Si un grupo de pilotos posee un avión con mo-
3.0 Exam en de cultura general.
4.0 Certificado de gim nasia y  de deportes 
puede aum entar la puntuación para clasificar a 
los alum nos en los grupos y  al final de curso.
Clasificación de pilotos.
Piloto de vuelo planeado tercera categoría. Con 
avión planeador y  viento entre 20 y  60 k ./h ., 
efectuar: un vuelo planeado de treinta segundos 
en línea recta.
Transportando el planeador, desarmada la cola, por un camino estrecho (en plan “ familiar” ) .
tor o sin m otor para vuelo a vela, o alguno parti­
cularm ente, estas escuelas les perm iten utilizar 
sus hangares y  talleres abonando una cuota de 
50 pesetas mensuales y  el im porte de los m ate­
riales que utilicen.
Pruebas prácticas, condiciones y exám enes para 
lograr los títulos.
i.°  Reconocim iento médico.
2.0 Exam en teórico de aerodinám ica, m eteo­
rología, clim atología, vuelos sin m otor, planeados 
a vela y  algún ejercicio práctico sobre construc­
ción de aviones sin motor.
Piloto de vuelo planeado de segunda catego­
ría. Con avión planeador y  viento entre 20 y  60 
kilóm etros-hora, efectuar: cinco vuelos planeados 
de un minuto, haciendo virajes a derecha e iz­
quierda.
Piloto de vuelo a vela y  planeado de prim era 
categoría. Con aparto m ixto planeador-velero y  
viento entre 80 y  n o  k ./h ., efectuar: un vuelo 
palneado y a vela de seis m inutos, aterrizando en 
el punto de partida a una señal del tribunal, que 
se hace con un cohete lum inoso.
Para efectuar estos vuelos se lanzan los avio­
nes desde cerros de 20 a 30 m etros de altura,
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El segundo escalón en el aprendizaje: planeador con carlinga; en una mayor pendiente y para
hacer virajes con poco viento.
situados éstos en m ontañas favorables para estos 
vuelos, en donde suelen estar em plazadas las
El planeador-velero para hacer vuelos planeados con 
vientos hasta de 60 k./h. y vuelos a vela con vien­
tos superiores a 80 k/h. Con estos aparatos pueden 
hacerse las pruebas de Piloto de vuelo a vela (seis 
minutos de duración, aterrizando en el punto de par­
tida) con vientos de 10Ó k./h. o mayores. Des e 
estos aparatos mixtos ya se puede pasar, con el ti­
tulo de primera, a veleros de record.
escuelas y  cam pos de vuelos. C ontrolan  y  crono­
m etran el director y  profesor de la  E scuela y  re­
presentación de la  Federación Internacional en 
los vuelos de prueba para pilotos a vela y  p la­
neado de prim era categoría.
R E S U M E N  D E L  C U R S O  h
del 8 al 31 de octubre de 1930 en la
Escuela de W asser K u p p e (R h ó n )  Alem ania.
Com ponían el curso 33 alum nos, de los que 
15 eran pilotos de planeador de segunda y  terce­
ra categoría de cursos anteriores y  5 pilotos de 
aviones con motor.
Lograron el título de piloto:
De prim era categoría de planeador y  vuelo a 
vela 10 alumnos.
D e segunda categoría de planeador y  vuelo a 
vela 12 alumnos.
D e tercera categoría de planeador y  vuelo a 
vela 11 alumnos.
V arios de los que poseían y a  el títu lo de se­
gunda y  tercera no consiguen el de prim era en 
este curso. D e los cinco pilotos de aviones con 
m otor sólo lo consiguen cuatro. Fueron dados 
de b aja  al com enzar el curso, por inhábiles, cin­
co alum nos, y  durante éste, tres.
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V
Virajes poco inclinados con motor
Cuando el alum no dom ine el vuelo en línea
9
recta con m otor y  sepa conservar el aparato p la ­
neando en recta, b ajo  el ángulo correcto, el paso 
que sigue en su aprendizaje, es enseñarle a virar 
con m otor.
Los virajes resultan del mando cobinado de
timón. L a  tendencia natural del alum no que ha 
gobernado un bote, es tratar de v irar con predo­
minio del m ando de tim ón; probarem os ante 
todo la im posibilidad de vo lar m andando única­
m ente con los pies.
Viraje plano (al p lato ) .— V olando en  línea
- f \  ~ ~ w m m
u ,
í
m am I I I ¡ j
‘ „ y- *v.
? PJánJot Je a leh eo
N
I N
Es te  b / h  zador\
p l e n o  c/eco/a , Palonee 
Plan Jo Je jo ro fvn  J¡ Ja J
palanca y  tim ón. Pueden considerarse en un v i­
raje las tres fases sucesivas siguientes:
1. E n trar en viraje.
2. Perm anecer virando.
3. Sa lir del viraje.
Empezaremos por probar que es imposible vi­
rar correctamente con un solo mando, palanca o
recta llevem os el tim ón a la  izquierda haciendo 
presión con el pie izquierdo sobre el palonier  o 
palanca de pedales. L a  nariz del avión iniciará 
el giro  h acia  la  izquierda y  el aparato  derrapará, 
es decir, resbalará hacia  fuera, en este caso hacia 
la  derecha. L a  cau sa  de este derrape es la  inercia 
del aparato ,que tiende a conservar su anterior
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trayectoria, m ientras el tim ón trata de hacerle 
girar a la  izquierda. E l fuselaje, aunque actúa 
com o una quilla, no basta a  contrarrestar el de­
rrape. E l caso es análogo al de un autom óvil lan­
zado a gran velocidad sobre una pista de carre­
ras; si ésta no estuviera peraltada en las curvas, 
el coche derraparía hacia fuera saliéndose de la 
pista.
E n el vuelo aún h ay  más: Continuem os con el 
pie izquierdo a fondo y  verem os cóm o la nariz 
del aparato no tarda en caer hacia el ala in te­
rior; en este caso la izquierda. ¿P or qué razón? 
Por esta: Si el aparato em pieza a virar a la  iz-
Palanca de A la be o 
j  P ro fu n d id a d
quierda al plato, el extrem o del ala izquierda 
viene a servir de centro de un círculo que descri­
be el aeroplano.
El ala  interior (izquierda), se m ueve a menor 
velocidad respecto al aire, que la  derecha: aqué­
lla  pierde, en consecuencia, parte de su susten­
tación y  esta pérdida ocasiona la  caíd a de la 
proa hacia  dentro del círculo del viraje. A l caer 
ésta, por tendencia instintiva ,el piloto trata de 
^levantarla con la  palanca atrás, en vez de ceder 
del pie izquierdo, resultando que el aparato ini­
cia, una barrena. ^
Viraje con mando de alabeo.— Veam os ahora, 
qué sucederá si pretendem os virar empleando 
únicam ente el mando de alabeo.
Volando en recta, llevem os la  palanca a la iz­
quierda. E l aparato inm ediatam ente se inclina 
del lado izquierdo; pero no es esto solo: la na­
riz gira hacia el extrem o del ala derecha; esto 
es, hacia arriba. El aparato em pieza a resbalar 
lateralm ente hacia la  izquierda.
El resbalam iento es fácil de explicar, porque 
el aparato está inclinado hacia la izquierda, y 
com o apenas gira, le fa lta  la  fuerza centrífuga 
que lo sostenga sin caer. Pero ocurre pregun­
tar: ¿Qué razón h ay  para que la nariz gire hacia 
el a la  derecha y  hacia arriba? L a  razón es e s ta - 
A l llevar la palanca a la izquierda, los alerones 
de la  derecha bajan, los de la  izquierda suben. 
En consecuencia, aum enta la sustentación de los 
planos derechos y  su resistencia al avance por el 
efecto de frenado que producen los alerones al 
bajar. R esulta de ello que el plano derecho se 
encuentra frenado y  el extrem o anterior del apa­
rato, atraído hacia arriba y  hacia la  derecha.
T a n  pronto com o la nariz se levanta, el apa­
rato inicia el resbalam iento lateral hacia el cos­
tado más bajo; el aire no incide y a  en los planos 
norm alm ente al borde de ataque y  a los alerones, 
el frenado del alerón bajo  dism inuye, y  com o el 
aparato pesa más de proa, la nariz cae y  el a p a ­
rato gira suavem ente hacia el costado a que está 
inclinado.
Puede pensarse que el mismo frenado se p ro ­
ducirá en el plano izquierdo, cuyo alerón está le­
vantado, pero no es así; un alerón que b a ja  (el 
derecho en nuestro ca so ), produce el efecto de 
aum entar la cu rvatu ra del plano correspondiente, 
y  aum entar la  curvatura es aum entar el arrastre 
o resistencia al avance. Si el alerón sube, dismi­
nuye su cu rvatu ra y  en consecuencia decrece su 
resistencia.
E fectos análogos se apreciarán si la  palanca 
se lleva a la  derecha, sólo que entonces la proa 
se irá hacia arriba y  hacia la izquierda.
El frenado producido por los alerones será 
tanto m ayor cuanto más rápido y  más am plio 
sea el m ovim iento de la palanca, tanto si se vu e­
la con m otor com o si se vo lara  en planeo.
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"Lá exáctitüd de estas explicaciones se com ­
prueba en tierra, cuando se pretende hacer virar 
un aparato que rueda sobre el aeródrom o. Para 
virar a ’ la  izquierda basta m andar a fondo con el 
pie izquierdo, llevando la palancá a la derecha.
m enta.’ Supongam os, com o anteriorm ente, que el 
v ira je  sea a la izquierda. Los planos derechos sus­
tentan m ás porque se m ueven a m ayor veloci­
dad que los izquierdos, el aparato tiende a au­
m entar su inclinación transversal, y  siguiendo
S u s t e n t a c i ó n  ft es i  sten cia
Fu e r z a _ &  e_n v u e l o  h o r i z o n  t a  I
El frenado que produce el alerón izquierdo il 
bajar retiene al aparato (siempre que éste ruede 
a suficiente velocidad) con tan ta fuerza como 
pudiera hacerlo un hom bre apoyado en el extre­
mo de dicha ala. r  •
R esulta, pues, que si para virar utilizam os 
sólo el alabeo, inclinando el aparato, por ejem plo, 
a la izquierda, la nariz girará hacia la derecha v 
arriba, es decir, en dirección paralela a los p la ­
nos. P ara  iniciar correctam ente el viraje, tene­
mos que llevar la nariz del aparato al horizonte. 
E l timón, que lo m ueve paralelam ente a los p la­
nos, nos da el m edio de conseguirlo, evitando con 
la presión del pie izquierdo la tendencia de la 
proa a elevarse. P or consiguiente: P ara  entrar 
en viraje, inclínese el aparato, m andando en se­
guida con el pie lo suficiente para  evitar que la 
nariz suba.
Llegam os a la segunda fase: perm anecer en el 
viraje. Cuando el aparato lo inicia, el ala exte­
rior em pieza a m overse con m ayor velocidad que 
la  interior, resultando que su sustentación au-
así, puede llegar a quedar norm al al horizonte. 
Com o quiera que querem os efectuar un viraje 
am plió, nos interesa conservar la inclinación con 
que lo iniciam os, y  para ello hem os de contra­
rrestar la  tendencia a aum entar, llevando suave­
mente la palanca hacia la derecha. E ste movi-
^Eje norme/
m iento no bastará para conservar el aparato v i ­
rando. Si para  conseguirlo aum entam os la  p r e ­
sión del pie izquierdo, la  nariz b a ja rá  hacia la 
•izquierda paralelam ente a los planos, y  com o 
nosotros querem os que la  nariz busque a  la cola, 
habrem os de tirar de la  palanca hacia  atrás para 
conseguirlo. ¿C u án to  habrem os de tirar? L o  jus­
to para que la  nariz em piece a elevarse y  nada
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más. L a  nariz del avión se desplazará a lo la r­
go del horizonte y  debe conservarse a esa altu ­
ra por medio del timón. Si se levanta, una ligera 
presión del pie izquierdo la b a jará; si cae, bas­
tará para corregirlo em pujar suavem ente con el 
pie derecho.
P ara facilitar la enseñanza de los virajes con­
viene referirse al timón o a los pies que lo m an­
dan ,con los térm inos arriba o abajo  en vez de 
derecha o izquierda, que son variables con el sen-
Si no se sostiene la palanca hacia el costado 
alto, la  inclinación lateral del aparato aum enta­
rá hasta llegar a ponerse vertical.
Resum iendo lo dicho, el m étodo a seguir para 
sostenerse en v ira je  correcto es: Contrarrestar la 
tendencia del aparato a aum entar su inclinación 
transversal, sintiendo la palanca hacia el lado 
opuesto, tirar suavem ente hasta que la nariz em ­
piece a subir y  conservar esta en el horizonte 
por medio del timón.
Posición d e  [_§ n a  r / z  e n  v u e l o
tido del giro. A sí, con el aparato inclinado a la 
izquierda, el pie izquierdo es el de abajo  y  el d e­
recho el de arriba; si la  inclinación fuera a la 
derecha, las denom inaciones de los pies serían 
las inversas. E l profesor hará ver con claridad 
el efecto de los pies en los virajes, m ostrando 
cóm o con ellos se obliga al m orro del aparato a 
cruzar el horizonte siguiendo una trayectoria  p a­
ralela a los planos.
Tam bién  pondrá de m anifiesto el efecto de 
usar erróneam ente la  palanca. D u ran te el viraje 
em pujém osla suavem ente. L a  nariz b ajará  y  el 
aparato, girando m uy lentam ente, resbalará ha­
cia  dentro.
Si la  palanca se lleva dem asiado atrás, la n a­
riz se levanta y  el resultado es un v ira je  su­
biendo que puede term inar en pérdida  si aque­
lla se levanta en exceso.
Si se enseña al alum no a virar, siguiendo las 
norm as que preceden, no encontrará dificultad al 
efectuar virajes ceñidos, pues el m étodo a seguir 
es el mismo.
E s absolutam ente erróneo enseñar al alumno 
a que conserve la nariz del aparato en el horizon­
te con palanca en los virajes am plios y  con timón 
en los ceñidos.
Salir del viraje.— Cuando el piloto quiera re­
anudar el vuelo “ por derecho” , lo prim ero que 
ha de hacer es conseguir que el aparato pierda 
su inclinación lateral, m andando con la palanca 
hacia el costado opuesto. Sin em bargo, esto no 
basta para que la salida del viraje  sea correcta.
Fijém onos en la  posición del timón de profun­
didad durante el viraje. Com o la palanca está 
atrás, el estabilizador se encuentra ligeram ente 
levantado; si ponemos el aparato horizontal, sin
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D IA R IO  D E  V U E L O S  Y  V IE N T O S  R E I N A N ­
T E S
E n  el curso del 8 0 / 3 1  de octubre en Wasser
K u p p e (R h ö n )  Alem ania.
D ía  8. Presentación en la escuela. L lu via, no 
h ay vuelos.
D ía  9. Exhibiciones de vuelos por los profe­
sores. Vientos de 60 a 120 k./h .
D ía  10. Vuelos de escuela, vientos de 50 a 
60 k./h .
* D ía  17. V uelos de clase. Vientos de 40 &• 
óo k./h .
D ía  18. Vuelos de clase. Vientos de 40 a 
60 k./h .
D ía  19. Vuelos de clase, medio día. Vientos 
de 20 a 30 k ./h .
D ía  20. Vuelos de clase. Viento de 20 k./h .
D ía  21. N o  h ay  vuelos medio día por niebla.
Vientos de 20 a 40 k ./h .
D ía  22. N o h ay vuelos medio día por niebla. 
V ientos de 20 k ./h .
Un descanso en las clases de vuelo.
■ D ía  11 . D ensa niebla y  lluvia. N o  h ay vuelos.
D ía  12. Vuelos de clase. Vientos de 30 a
40 k./h .
D ía  13. Vuelos de clase, m edio día. V ientos 
de 40 a 50 k ./h .
D ía  14. Vuelos de clase. V ientos de 80 a
100 k./h .
D ía  15. V uelos de Clase. V ientos de 20 k./h.
D ía  16. Vuelos de clase y  pruebas para con­
seguir el títu lo de piloto de prim era categoría de 
planeador y  vuelo a vela. V iento  de 80 a 100 k i­
lóm etros-hora.
D ía  23. Vuelos de clase. V iento  de calm a a  
20 k ./h .
D ía  24. M ediodía niebla. V ientos de calm a 
a 20 k ./h .
D ía  25. N o  h ay  vuelos. D en sa  niebla y  lluvia. 
D ía  26. N o  h a y  vuelos. Festivo.
D ía  27. N o  h a y  vuelos. D ensa n iebla y  lluvia. 
D ía  28. Vuelos de prueba p ara pilotos de 
prim era categoría. V iento  de 160 a 180 k ./h . 
D ía  29. N o  h ay  vuelos. L luvia.
D ía  30. N o  h a y  vuelos. D ensa niebla y  lluvia. 
D ía  31. N o  h a y  vuelos. F inal del curso, co-
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mida de despedida y  reparto de títulos e insig­
nias.
R E S U M E N
V u e lo s  .........................................................  13 días.
Clases teóricas y prácticas en talleres de 
construcción y  reparación de aviones... 10
Festivo ...  ......................................................... 1
Total dcí curso ...............................  24
. Diario de vuelos de un alumno.— Resum en. 
io  a i i  días de vuelos.
15 a 20 vuelos con vientos entre calm a y  180 
kilóm etros-hora.
t  .
totalm ente, otro rota la célula y  timones y  los 
otros dos con ligeras roturas. Son algo frecuentes 
las pequeñas roturas de sk i, extrem os de los pla­
nos o la quilla del fuselaje.
U n alumno sufrió lesiones menos graves al es­
trellarse el avión contra una m ontaña, cayendo 
en perdida sobre un ala y  la cola; otros dos su­
frieron lesiones menos graves y  leves por capota­
je, al ser alcanzados por el plano de un avión al 
lanzarlo con poco viento y  falta  de habilidad en 
el que lo pilotaba.
El tem or al accidente desaparece desde el mo­
mento en que un alum no se encuentra en el aire 
sobre un avión sin motor. Por otra parte, por la
E l peligro para los que tiran de los sandow : Si no están listos a tirarse al suelo puede alcanzar­
les el plano. E sto  ocurre en caso de lanzam ientos en llano y con poco viento... y por un mal
alumno.
. 17 a 45 m inutos de duración de vuelos.
IV
A C C ID E N T E S  E N  L O S  V U E L O S  S I N  M O T O R
E n  el curso del 8 al 31 de octubre de 1930 en 
Wasser K uppe.
Capotaron 4 aviones, uno de ellos destrozado
construcción m ism a de estos aviones se equili­
bran casi autom áticam ente; en los peores casos 
de falta de pericia o habilidad en que se ma­
niobra mal, o caso de abandono de mandos el 
peligro es relativam ente pequeño y  no se traduce 
m ás que en un aterrizaje un poco brusco, y  co­
mo consecuencia rotura de algunos órganos del 
avión, pero sin daño para el piloto, que sale siem-
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pre indemne, o lo más, en casos de verdadero 
desastre, con lesiones sin im portancia.
En vuelo, la sensación de rotura de órganos del 
avión no se siente jam ás; los típicos “ m eneos” 
de los aviones con m otor en estos no existen, no 
pueden existir, se m ueven dentro de la  m asa de 
aire y  su poca inercia hace que no existan m ovi­
mientos bruscos. Por el contrario, se siente un 
anhelo (a veces angustioso, en el afán de progre­
sar en el vuelo) que hace que las circunstancias 
que con aquellas producen m omentos desagrada­
bles (a veces am argos y  de m uy mal recuerdo al 
hallarse de nuevo en el suelo), con estos nos 
traen un placer sólo com parable al respirar a ple­
no pulmón tras haber pasado un m omento de 
contención de la respiración forzadam ente.
Q uizá en el m omento del lanzam iento, som eti­
do el avión a una reacción más violenta, se so­
brecoja el ánimo, mas poco se tarda en reaccio­
nar ante la sensación grata y de incom parable 
placer que se siente al volar, sentir que verdade­
ram ente se vuela como se soñó en la más bella 
concepción.
V
E l  c o n c u r s o  d e  l a  R h o n  d e  1929.
( X  co n cu rso  m u n d ia l.)
Estos concursos se celebran en Wasser Kuppe 
(Rhon) Alem ania, “ M eca” de la  aviación sin m o­
tor y  centro más im portante del m undo de vuelos 
planeados y  a vela, verdadero “ Laboratorio aero­
dinám ico” “ natural” .
En estos concursos se hacen dos clases de 
pru ebas:
Primero. Pruebas para pilotos planeadores de 
escuela.
Segundo. E jercicios prácticos y  perform ances 
reservados de vuelo a vela de prim era categoría 
con aviones veleros.
En este concurso se adm itió la calificación de 
pruebas hechas por los clubs regionales para los 
pilotos de planeadores en la  im posibilidad de que 
las hicieran en Waser K u p p e por falta  de avio­
nes, dado el número de concursantes que se m a­
tricularon en esta categoría', que hubieran sido 
precisos más de 60 planeadores. T am bién  se mot 
dificó el reglam ento de esta categoría  por las 
reclam aciones hechas en concursos anteriores. :
Evidentem ente hubieran sido de m ejor resul­
tado las pruebas, de haberse reunido todos los 
concursantes en la R hon en el cam po de W asser 
K uppe.
Teniendo en cuenta la gran utilidad de estos 
concursos para pilotos planeadores, se celebrarán 
anualm ente concursos de esta categoría en W as­
ser K up p e (preferencia para tales fines que bien 
merece, y  no es de esperar se la  dispute ninguna 
otra escuela por ah ora).
Concurso de vuelo a vela.
E stos concursos se celebran con aviones de los 
m ejores tipos de veleros y  por pilotos de vuelo a 
vela de prim era categoría para lograr los records 
m undiales. * . ‘ ,
Participaron 26 aviones veleros, tal fué la ex­
celente organización que los visitantes y  pilotos 
pudieron adm irar en W asser K upp e, la m ajes­
tuosidad de 11 aviones sin m otor volando a  la 
vez, en una rivalidad adm irable en ciencia, h abi­
lidad y  audacia, volando sobre las m ontañas y- 
nubes de aquella región.
E sta prueba tenía dos aspectos: el científico, 
con un carácter riguroso y  con tendencia a lograr 
seleccionar las m ejores cualidades aerodinám icas 
y  prácticas de los aparatos. L a  prueba práctica 
fué una noble lucha entre los concurrentes, para 
llevarse el trofeo de los records de altura, dura­
ción y  distancia en una com petencia adm irable, 
tanto en pilotos com o en aviones.
Los pilotos de la prueba práctica  que concur­
saban habían de tener sus títulos de prim era ca ­
tegoría de vuelo a vela, con fechas posteriores al
i.°  de enero de 1928. D ebiendo realizar las prue­
bas de todas las cualidades de seguridad y  destre­
za de pilotaje necesarias para la  práctica  de vuelo 
a vela y  poseer conocim ientos suficientes, espe­
cialm ente en lo concerniente a la  utilización de las 
corrientes ascendentes.
Fué disputadísimo este premio hasta el final- 
del concurso. * .
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Resultados: N eininger del G rupo de Darm s- 
tad; Hurttig del G rupo de K asaeres, y  M ayer del 
Grupo de A ix-la-Chapelle, pilotando, respectiva­
mente, los aparatos característicos, “ D urm astad” , 
“Hércules” y  “ M . i ” .
Clasificaciones: i.° N eininger, 24 horas 3 m. 
21 s. en seis vuelos.
2.0 H urttig , 17 horas 9 m. 3 s. en cuatro 
vuelos.
3.0 M ayer, 16 horas 9 m. 3 s. en cinco vuelos.
Los vuelos de mayor duración:
N eininger, con 8 horas y  27 minutos sobre 
“ Darmstad” , y  M a ye r, con 8 horas y  27 m inu­
tos sobre “ M . 1” , batiéndole el record de 1928 
a K ro n feld  por 30 minutos.
La prueba de altura.
La enseñanza de concursos anteriores perm itió 
a los jóvenes pilotos aprovechar las corrientes as­
cendentes de las laderas de los cerros y  las de 
ciertas nubes “ C úm ulos” para lograr grandes al­
turas.
De 500 a 600 m etros de altura se consiguieron 
fácilmente con solo las corrientes ascendentes de 
las laderas de las m ontañas, volando sobre estas 
laderas en espirales y  ochos ceñidos. E l record 
establecido por D ittm ar (775 m etros) en 1928 
fué superado m uchas veces en este concurso 
de 1929.
Prem io de esta prueba.
Vedau, sobre “ L u ftik u s” . Concursando tam ­
bién otros pilotos sobre “ W u ttem berg” y  “ Darm - 
stadt” .
Los mejores resultados fueron los del primero. 
Este joven piloto, Vedau, había conseguido el 
título de la  categoría  de vuelo a vela en las p ri­
meras pruebas de este concurso, al tercer día a l­
canzó 610 metros de altura en una zona de nu­
bes. Posteriormente logró 800 metros, batiendo 
el record de altura establecido por D ittm ar en 
el año 1928.
Los vuelos de Vedau son un excelente ejem plo 
de habilidad profesional, conseguida por los p i­
lotos que practican el vuelo a vela, dem ostrando
que el vuelo a vela  perm ite adquirir una expe­
riencia en plazo m uy corto, que los pilotos de 
vuelo con m otor tardan m uchos años en lograr. 
Este método, resultado del vuelo a vela, será de 
gran provecho para los pilotos que luego practi­
quen el vueio con m otor. Con tales conocim ien­
tos podrán afrontar, sin tem or, todos los peligros 
de la  atm ósfera, y  tam bién en m uchos casos sacar 
partido de estas perturbaciones para la continua­
ción de los viajes aéreos.
Por último, los vuelos de K ron feld  han de­
m ostrado que el piloto que practica el vuelo a 
vela puede juzgarse dueño del viento, de las nu­
bes, de la tem pestad y  buscar estos elem entos 
para aprovecharse de ellos, en lugar de evitarlos.
E l reglam ento de las pruebas de performance 
com prendía, com o el de años anteriores, única­
m ente vuelos de distancia, porque se estim a que 
el vuelo sin m otor a larga distancia es el que re­
quiere m ayores conocim ientos, perseverancia y  
decisión. Se establecieron tres prem ios:
i.° M a y o r distancia recorrida (mínimo, 60 
kilóm etros).
2.0 Vuelos de distancia con objeto determ i­
nado (distancia m ínim a, 10 kilóm etros).
3.0 Vuelos de estudio a larga distancia, en 
dirección determ inada (distancia m ínim a, 25 k i­
lóm etros).
Los vuelos de K ron feld  e Hirt.
L a prueba correspondiente al segundo premio 
fué intentada por K ron feld  e H irt. Los dos eli­
gieron com o objetivo  el Schweinsberg, situado al 
otro lado de la  cum bre del M ilseburg.
K ronfeld , partió  el 1 de julio y  después de 
volar sobre Schweinsberg, emprendió el vuelo de 
regreso hacia la  W asserkuppe, situada a  n  k i­
lóm etros 800 de distancia. D esgraciadam ente per­
dió m ucha altura y  hubo de tom ar tierra a cua­
tro kilóm etros del punto de partida.
H irth em prendió análogo vuelo cuatro días 
m ás tarde. Partió  de la  vertiente oeste de la 
W asserkupe (fig. i .a ), siguiendo la trayectoria 
m arcada con los núm eros 1 a 27, en que alcan ­
zó 400 m etros de altura. E n  este m om ento se 
dirigió hacia Schw einsberg (núms. 28 a  38 ). P er­
m aneció durante bastante tiem po volando sobre
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las alturas de los alrededores buscando una co­
rriente ascendente favorable que le perm itiese 
ganar altura. Un cúm ulo le perm itió, por fin, ele­
varse a 300 metros por encim a de la  W asserkup- 
pe (núms. 38 a 40 ), volando sobre Schweinsberg 
y  dirigirse hacia  el punto de partida. E l v ia je  de 
vuelta fué en extrem o penoso. A l dejar Schw eins­
berg, H irt había perdido tanta altura (números
varse, y  dirigiéndose hacia la  vertiente oeste de 
W aserku ppe, aterrizó después de grandes esfuer­
zos núm eros 73 a 77) a 300 m etros del punto de 
partida. E ste vuelo de H irt ha sido un trabajo 
de verdadero m aestro. Evidentem ente no es tan 
elegante com o un vuelo utilizando las corrientes 
ascendentes de las nubes; sin em bargo, es de 
m ayor m érito en razón a  la tenacidad y  alto va-
Fig. 1 ." Diagrama del vuelo de H irt, sobre planeador uL o re". E l perfil inferior del grabado es 
la continuación hacia la izquierda del superior. La línea fina es la trayectoria del vuelo siguiendo
el orden natural de los números.
4°  a 46) ,  que antes de llegar a M ilseburg sólo 
tenía 200 metros sobre el punto de partida.
Después de largas evoluciones sobre M ilseburg 
números 47 a 6 1) en que gracias a una ciencia y  
una habilidad incom parables pudo ganar altura 
y  recorrer la etapa siguiente en dirección hasta 
W eiherberg (números 62 a 65).  A llí se repitie­
ron las m ismas dificultades que siempre habían 
hecho fracasar a cuantos intentaron evoluciones 
sobre W eiherberg, llegando en ocasiones casi a 
rozar el suelo núm eros 66 a 72) ,  pudo al fin ele-
lor táctico que ha de poseer el piloto para utili­
zar los vientos de las vertientes en condiciones 
m uy desfavorables.
Para disputarse el tercero de los prem ios, o 
sea el de m ayor distancia en dirección fijada pre­
viam ente (distancia m ínim a, 25 kilóm etros). 
H irt concurrió a estas pruebas efectuando un 
vuelo de 28 kilóm etros hacia N eustad y  otro 









C u p ó n
Q U E  HA D E ACOM PAÑARSE A TODAS LAS 
COM UNICACIONES Q U E  SE N O S ENVÍEN  
A NUESTRA S E C C IÓ N  DE PREGUNTAS  
y  R e s p u e s t a s .
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construcciones. Herramientas de todas clases para in­
dustrias, ferrocarriles, carreteras y caminos. Aviación.
Florida, 2 - Madrid - Teléf. 31454
Cruz,núm. 43.—Madrid.—Teléf. 14515
Proveedor de la Aeronáutica Militar
Material fotográfico  en gen eral .—A p a ra to s  a u to ­
máticos y sem iautom áticos de placa y  película 
para A viación .  —  A m e tra l lad o ras  fotográficas,  
telémetros, etc., de la O. P. L.
S a s t r e r í a  d e  S p o r t
14, Montera, 14 Teléfono 11877 : - :  M A D R I D
Unica Casa que tiene los gabanes de cuero de vaca de una sola pieza, sin costura en el tronzado 
con doble forro de quita y pon, según las temporadas.— Monos azules de diferentes medidas, re­
glam entarios y con forros de lana gruesa o de piel de mouton, desmontable.— Monos impermea­
bles al agua, a la grasa y al aire, anatóm icos.— Monos de tela antiácida, para manipular el motor. 
Casquetes de cuero, forrados de lana y piel.— G afas M eyrowitz.— G ogglettes núm. 5 y 6.
Autorizados para poder hacerse los pagos por la Caja de Aviación Militar.
Para todos sus artículos de goma amianto y correas de todas clases para maquinaria
d i r i g i r s e : a
S E G O V I A
Apartado 24
M A D R I D
Sagasta, 19
BARCELONA.—Princesa, 61
Tubos para g a s o l in a .—R adiadores,  f a r o s . - B o m b a s  a u t ó g e n a . - A i r e  
comprimido. — Tira ven tan il la .— A m o r t ig u a d o r e s .— C o r r e a s  para 
venti ladores .— G o m a  y  telas p ara  rep arac ión  de neum áticos
Macizos DELTA




Preguntas y  respuestas
¿E n  una placa plana, varía el centro de presión  
con el ángulo de ataque?
¿Cóm o se busca el m etacentro, suponiendo el 
centro de gravedad debajo del de sustentación y 
ésta invariable con el ángulo de ataque?
L . V. F . (B arcelon a).
En una p laca plana que reciba el viento con 
90o de incidencia, el centro de presión coincide 
con el de gravedad. A  m edida que dism inuye la 
incidencia el centro de presión se va acercando al 
borde de ataque, llegando hasta él cuando la in­
cidencia es cero.
L a posición del centro de presión es variable, 
dentro de los lím ites dichos, de unas superficies 
a otras; tratándose de superficies rectangulares, 
la  posición del centro de presión varía  con el 
alargam iento.
Hem os dicho que en las superficies planas, el 
centro de presión coincide con el de gravedad 
cuando el viento incide norm alm ente, pero esto 
no es exacto ni tratándose de superficies hom ogé­
neas ni aun suponiendo constante la densidad del 
aire que actúa, porque si las superficies planas son 
de contorno m uy irregular, y , sobre todo, con 
agudas concavidades, el centro de presión puede 
no coincidir con el de gravedad.
2.0 N o  com prendem os bien su pregunta, por­
que seguram ente ha sufrido confusión al redac­
tarla.
E l m etacentro es el punto de intersección de 
las reacciones del aire correspondientes a dos 
posiciones infinitam ente próxim as, y  de esta de­
finición se deduce cóm o determ inar éste y  el lugar 
geom étrico de ellos (curva m etacén trica), que es 
la envolvente de las posiciones de la reacción del 
viento para todas las posiciones del cuerpo con 
reacción a la  dirección del viento.
E l m etacentro es independiente del centro d e ' 
gravedad, y  por tanto nada puede influir para de­
term inar el prim ero que el centro de gravedad 
esté encim a o debajo del de sustentación. A d e­
más, no sabem os a que llam a usted centro de 
su stan ciación ; si es el de presión, al suponerlo
invariable con el ángulo de ataque, el m etacentro 
y  toda la cu rva m etacéntrica sería el centro de 
presión.
Con la reciente reorganización de la Aviación  
m ilitar, ¿subsiste la form a de ingreso en la mis­
ma solicitándolo como soldado voluntario después 
de obtener el título como piloto civil?
R a f a e l  M a r t í n e z  (M adrid)
V ea el R. D . que publicam os en la sección 
“ L o que nos cu en tan ” , de nuestro pasado núm e­
ro, que por ahora es la últim a palabra referente 
al asunto.
¿Q ué es más difícil, conducir un autom óvil o 
un avión?
F. C a r r e t e r o  (A licante)
Si el avión se pudiera parar en el aire com o el 
autom óvil en el suelo, para pensar ante cualquier 
duda, o si el autom óvil no pudiera m archar a ve ­
locidad m enor de 60 kilóm etros por hora, duda­
ríam os la contestación; pero tal com o son las 
cosas, conducir un avión es m uchísim o más di­
fícil que un autom óvil.
¿Q ué materias son las que se exigen en el exa­
men teórico para el ingreso en la Escuela de M e­
cánicos de Cuatro Vientos?
M a n u e l  V i l l a g r a s a ,
S o c io  del  A e r o  P o p u l a r  n ú m .  2.031.
E l exam en teórico com prende:
E scritura al dictado.
A ritm ética (las cu atro  reglas con núm eros en­
teros, decim ales y  q u e b ra d o s); regla de tres sim ­
ple y  sistem a m étrico decim al.
G eom etría (áreas y  volúm enes de las principa­
les figuras geom étricas).
lableros M arrese
V  PIZARRO, 14
j  v l l l l U l l a  T e l é f o n o  14944
Sucesor de G. PEREANTON s o c i e d a d  a n ó n i m a
Cristalería para edificios e instalaciones comerciales 
Lunas biseladas para muebles Muestras decoradas
E X P O R T A C I O N  A P R O V I N C I A S
Fábrica, Talleres y Oficinas: Cuesta de Santo Domingo, 1 
M A D R I  D -------------------------------—  T e l é f o n o  1 5 8 2 7
I  m m m m ®  m m im m m m w m m m m ím m m m m m m m m M M m m m M m M m m m m m m m m m m ®  %
Hijos de Mendizábal j  F rancisca M ora  Mey |
Alm acenes al por m ayor de hierros 
% y ferretería
Almendro, 8.—Madrid.—Teléfono 72429. 
8  Apartado de Correos 393.
T old os  y cortin a s .-C ord e ler ía .-L on a s . 
Saquerío, Yutes y Tramillas. &9
¡g  2 y 4, Imperial, 2 y 4.-Madrid.-Teléf. 15172
Máqúinás de escribir «MAP»
ANGEL CRECENTE MUÑOZ
Accesorios, Reparaciones, Máquinas de ocasión
C a ñ iz a re s , 2 , e n tio . - M A D R J D -  T e lé f. 1 3 8 5 3
Artículos de limpieza e higiene
La E sp o n je ra  M o d e rn a
Proveedores de la Aeronáutica Militar
Infante, 3 (entre León y Echegarayj.-Teléf. 12008
Ingeniería y material Industrial
A N T O N I O  L O P E Z
H e r r a m i e n t a s  
d e  p r e c i s i ó nH e r r a m i e n t a s
Galdo, 1 Carmen, 15 '■ **
TELEFONO 11012 - MADRID
FABRICA DE HELICES
L u i s  © s o ¡? a
O
López Lafuente y Calvo, C. L.
( 1 A lm a cén  de F erretería , h ierros, ch a p as, a cero s , h erra-
Talleres: Santa U rsula, 12 y Barrafón, 1 <1 m ientas en g en eral, torn illo s  y  cla va zón . 
(Puente de Segovia ) -C o rre sp o n d e n c ia : C alle ;, P rovecd orcs de la  A eron áu tica  M ilitar,
de Santa Bárbara, 11.— MADRID |,
P roveedor de la  A eron áu tica  E sp añ ola  Duque de Rivas, 3 ,-M a d rid .-T e lé f. 70.908
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Relación de; Proveedores de> Aero­
náutica Militar^
U T T A  n ü  - M i i m i l T  T V I A T t ? T T .  Prado, 2 7.-Madrid.-Máquinas herramientas y utilaje en genera] 
t l l J U  D E ,  M 1 U U E , J L ,  M A m l l .  Hierros. Tubería. Piedras “ Norton” de esmeril.
f í D N P Q T H  Huertas> 16 y i 8.-Teléfono 103 2 o.-Madrid.-Papeles y objetos de escritorio y
E , K l N  E , o  1  U  U 1 IV 1 E ,1 > IE ,¿ , .  dibujo. Imprenta. Encuadernación. Fábrica de sobres en gran escala.
R. DE EGUREN, INGENIERO: S.-Madrid,Materiales eléctricos y  aislantes especiales.
RADIADORES COROMINAS: M adrid-B arcelona.-La más antigua fábrica de radiadores
>  y-
r *  A C A  P  A T  T A D T A O *  Núñez de Arce, 7 y 9.-Madrid.-Antigua Casa Orueta. Fundada en 1902.- -
t K .D W *  Material eléctrico de todas clases.
A ^ T f A l V T O  TATA 7 *  Representantes de equipos S. E. V.-Príncipe de Vergara, 8.-Teléfono 522o4 .*Ma- 
i l U i i l V J  U \ .¿ \ L * ' drid.-Talleres electro-mecánicos.
P  A P T  T Í N  A P P F f  # Aparatos y tubos para rayos X  y para reconocimiento de materiales. Termómetrc6
x v i i r v i r l r  # eléctricos para aeronáutica. Aparatos de medida eléctrica, laboratorio y ciencias. 
Pyrómetros. Aparatos registradores. Explosores electrodinámicos.
MOISES SANCH A: M ontera, 14. Teléfono 11877.  M adrid.— M onos, gafas, casquetes. Botas y  equipos
de gimnasia.
IIIIIIIIIIIIIIBIIBEIIBIIIIIIIIIIIDlIilllllllllllllllllBIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIllilIU:
Especialistas «  materiales, | 
herramientas y aparatos ¡ 
modernos para i
Ja, m.
A U T O  C E'SToWrerS
A N O W I M A
V A L E N C X A s B A R C E L O N A : M A B B E D s
| €®léja9 7 2  R osellén , 192  F dez. ele la  Hoss, 17 i
^ i i i m i i i i i i i i i i i i i i m i i i i i i i i i i m iii in ii i i i i i n i in ii i i i i i i i i i i i u i i i i i i im u i ii i i i i im m in ii i i i i m i m iiii i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i iü
C L A S S A
(LINEAS AEREAS ESPAÑOLAS) 




Madrid Barcelona o v i c e v e r s a . . .  Precio 125 pesetas - 3 h oras  20’
Madrid-Sevil la  o v i c e v e r s a   » 100 pesetas - 2 h o ra s  30’
Mercancías: 1,50 pesetas el k i logram o
Informes en todos los Hoteles y Agencias de Viajes
Calle de la Lealtad, 4 Teléfono 18230
C. BERMEJO
I M P R E S O R
O b r a s  de texto.— Recibos.— Revistas.
T arje tas .— B. L. M . - F acturas.
Santísima Trinidad, 7 - Tel. 31199
:
C o m p añ ía  E spaño la  de 
Aviación
Dirección: 




A e ró d ro m o  y talleres en Albacete.  
U n ica  E sc u e la  Oficial  E s p a ñ o la  de 
Pilotos y  A v ia d o r e s .  E n s e ñ a n z a  de 
Pilotos militares, n a va le s  y  civiles. 
C o n c e s io n a r ia  de la A v ia c ió n  militar 
y A v ia c ió n  naval.  T ra b a jo s  de 
aerofotogram etría ,  aplicaciones a g r í­
colas, marítimas y postales.
PUBLICIDAD AEREA
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LO QUE NOS CUENTAN
C A L E N D A R I O  I N T E R N A C I O ­
N A L  P A R A  P R U E B A S  Y  C O N ­
C U R S O S  D E  A U T O M O V IL E S  
E N  1931
E N E R O
D ías 9-13. L etonia: R allye  de R iga.
16-21. M onaco: X  R a llye  de M onte-Cario.
24. Francia: C arrera de la cuesta del M ont 
des M ules.
F E B R E R O
D ía 22. Suecia: C arrera de velocidad en cir­
cuito cerrado.
U N  A E R O D R O M O  E N  H U E S C A
El A yuntam iento de H uesca ha recibido un ofi­
cio de la Sección de Aeronáutica, del M inisterio 
del E jército, com unicando haber elegido el cam ­
po de Loreto para el em plazam iento de un aeró­
dromo, conform e al inform e y a  aprobado. T a m ­
bién ha recibido una carta  del vicepresidente del 
Consejo Superior de A eronáutica, general Kin- 
delán, en la que encarece la conveniencia de un 
aeródrom o en H uesca, para fines turísticos, p ar­
ticularm ente para la vuelta ibérica en avioneta 
del próxim o otoño.
E L  C A L E N D A R I O  M O T O R IS T A  
E S P A Ñ O L  P A R A  1931
Se ha celebrado en Barcelona la reunión de la 
Federación Española de M otociclism o, en la que 
se ha aprobado el calendario nacional. H elo aquí:
Enero, día 11 , prueba de equipos del M oto 
C lub de C atalu ñ a; febrero, 22, prueba de regu­
laridad del ídem ; m arzo, 8, prueba de regulari­
dad Peña T erram ar; día 22, correrá en la cuesta 
de M ontserrat, R . M . C . C .; abril, 19, m anifes­
tación abierta de velocidad en circuito o autó­
dromo, Peña Ri n;  m ayo, 3, prueba de regulari­
dad Peña T arram ar; d ía  22, carrera en la cuesta 
cuesta de la  R ab assad a (internacional), Peña 
Rin; junio, 4 al 7, regularidad gran turismo, 
R- M . C. C .; julio, 5, cuesta V ista Alegre, dele­
gación T a rra sa ; d ía  17, cuesta de C astrejana,
Peña M otorista  V izca y a ; agosto, 27, cam peonato 
Peña M otorista V izca y a ; día 30, cam peonato es­
pañol en carretera, Peña M otorista V izca y a ; sep­
tiem bre, 6, cuesta del Cristo, de ídem ; día 8, 
circuito de G uecho (internacional), ídem ; día 20, 
m anifestación abierta de velocidad en circuito o 
autódrom o, Peña R in; octubre, cam peonato de 
E spaña en pista, R . M . C . C .; noviem bre, 22, 
regularidad en circuito desconocido, R . M . C. C.
C A L E N D A R I O  I N T E R N A C I O ­
N A L  M O T O C IC L IS T A  P A R A  
1 9 3 1
A B R I L
2. Internacional R a llye  a Budapest (H un­
g ría ).
5. G. P. de Budapest (H un gría).
9. Reunión de records en T a t  (H un gría).
12. T a rg a  Elorio (Ita lia).
13-19. 144 horas internacionales (6 días)
R eh ab ility  T ria l (A lem ania).
25. N orth  W est 200 Road (Irlan da).
26. G ran Prem io de las N aciones en M onza 
(Ita lia).
26. C arrera de velocidad, sobre circuito (Bél- 
8¡ca).
M A Y O
2. Leinter 200 R oad (Irlan d a).
3. Gran Prem io de C hecoeslovaquia (C heco­
eslovaquia).
$KX%%%SXXXX%%S%%X%%X%S%%%X%SS%%S%X¿
I Aceros POLDl i
5  Preferidos por las fábr icas  de a v io  £
8- nes y m otores  de av iac ión,  por sus 
e le v a d a s  caracter íst icas  m e cá n ica s  
*  y perfecta h o m o g e n e id a d .  j
8  M A D R ID  5
Plaza de C h a m b erí, 3 
8  T eléfon o 33 2 5 4  5
«2 B IL B A O  B A R C E L O N A  £
8  G r a n  V í a ,  4 6  P l a z a  T e t u á n ,  3 5
£  T eléfon o  1126 3  T eléfon o  53 1 1 4
La Electricidad, S. A
S A B A  D E L L
Fábrica Nacional de Maquinaria Eléctrica
RUSTON & HORNSBY 
Lincoln
Motores de aceites pesados
R e p r e s e n t a n t e :  R .  C O R B E L L A
Marqués de Cubas, 5 M A D R I D
Grandes almacenes de maquinaria y material eléctrico
Carburador nacional IRZ
CONSTRUCCION ENTERAMENTE ESPAÑOLA 
Patentado en todos los países. Proveedor de la Aeronáutica Militar.
Tipos para motores de aviación de enfriamiento por agua y por aire,
de todas clases y  potencias
Carburadores económicos para avionetas y vehículos
terrestres y marinos
Nuevo tipo de SUPER-CARBURADOR a corriente de gases descendente
Fábrica: Valladolid.— Apartado 78 
Madrid: Montalban, 5.— Teléfono 19649 
Barcelona: Cortes, 642.— Tel. 22164
A G E N C I A S  E N  T O D A S  L A S  R E G I O N E S
i . V ‘ • .
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10. T ou rits T ro p h y  A ustríaco (A ustria).
17. T ou rits T ro p h y  H úngaro (H un gría).
17. C arrera en cuesta de L a R abassada (E s­
pañ a).
24. C arrera de velocidad en circuito (B él­
g ica).
24. Gran Prem io de R om a (Ita lia ).
31. Gran Prem io A u stríaco  (A u stria).
31. C arrera en cuesta IZbraslav Jiloviste (C he­
coeslovaquia) .
J U N IO
7. G ran Prem io de la Exposición Colonial 
(F ran cia). '
15 -17-19 . T o u rits  T ro p h y  de la isla de M an 
(Gran B retañ a).
. 28. Gran Prem io de la F. I. C . M . (F ran cia).
28. R a lly e  Internacional de H austess T atran
(C h ecoeslovaqu ia).
28. Gran Prem io de Polonia (Polonia).
J U L IO
5. G ran Prem io de A lem ania (A lem ania).
11 . T ou rits T ro p h y  H olandés (H olanda).
12. C ircuito  del L azio  (Ita lia).
19. G ran Prem io de B élgica (B élgica).
26. G ran Prem io de A lem ania (A lem ania).
26. C op a del M are en Livorno (Ita lia).
A G O S T O
2. C arrera de Báden (A lem ania).
2. C arrera  m otociclista del T r a c k  (A ustria).
8-9. G ran Prem io Suizo (Suiza).
9- C arrera en cuesta de G aizberg (A u stria). 
16. G ran Prem io de la  U nión M otociclista
del M ediodía (F ran cia).
23. Prim era jornada de records (F ran cia).
30. Segunda jornada de records (F ra n cia ;.
30. G ran Prem io Suecia (Suecia).
30 agosto-4 septiem bre. Seis D ía s  Internacio­
nales (Ita lia).
S E P T I E M B R E
5. G ran Prem io del U lster (Irlan d a).
6. T ou rits T ro p h y  Sueco (Suecia).
6. C arrera del C asco  de O ro (Grass T r a c k )  
(C h ecoeslovaq u ia).
8. C ircu ito  Internacional de G uecho (Es­
p añ a).
12. C arrera  de Sim m ering (A u stria).
20. C arrera en cuesta (H un gría).
20-27. R eunión de records en C o rk  (Irlan da).
27. C arrera en cuesta de Feleac (R um an ia).
O C T U B R E
4. C arrera en cuesta de los Cam pos de Flori 
(I ta lia ) .
4. C arrera en cuesta de Z irler (A u stria).
11 . Reunión de R ecords en T a t.
1  [ a r t i l l a  U A u t o m ó v i l e s  1
| de ARIAS y OTERO |
Averias, reglajes, conducción, conservación, etc. 8
500 páginas y 500 figuras sP La obra mejor y más, práctica 
8  EN TODAS LAS LIBRERIAS |
♦ j-s  C A S A  D B A L B O  ; j
♦ P roveed or de A v ia c ió n  Militar y del Ejército, de lo n as  de a lgodón,  ;¡
♦ cáñ am o ,  em breadas,  en b lanco  y  en colores,  en distintos an ch o s  para <¡
i  todos los u s o s  y aplicaciones.  C orde ler ía  de c á ñ a m o  en general.  E s-  /
X puertas de esparto. A st i les  de fresno para toda c lase  de herram ientas 1 >
{  A rt ícu lo s  de gu arn ic ionero .  E s c o b a s  de b rezo  y palm a ;►
♦ Calle de Toledo, 9 2  y  117-MADRID-Teléfono 5 3 3 3 6  ;í
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« A E R O  P O P U L A R »
V u e l o s
Vuelos para efectuar el día 15 de febrero.
Señoritas socios núm eros 32, 35, 138, 293,
294 , 393 , 450 , 452 , 453 , 456 , 471 ,  512,  554, 
556, 509, 602, 658, 661, 680, 684.
Señores socios núm eros 596, 598, 604, 608,
611 ,  612,  614, 617,  623, 625, 628, 631,  632,
649, 681,  692, 693, 787,  789, 795, 796, 797,
798, 807, 847, 858, 901, 909, 910, 913,  933,
937 , 949 , 956 , 962, 995 , 996 , 1.052, 1.053, i -°54 
y  1.076.
Vuelos para el día 22 de Febrero. 
Señoritas socios núm eros 733, 734, 735,  750,
8 2 4 ,  8 2 5 ,  8 4 1 , 8 6 4 ,  9 2 7 ,  9 ^ 7 , 1 . 0 2 0 , 1 - 0 3 4 , 1 -0 3 5 ,
1 . 0 3 8 ,  1 .0 4 .5 , 1 . 0 5 0 ,  1 . 0 5 1 , 1 -0 7 5 , 1 . 1 6 2 , 1 . 1 6 7 .
Señores socios números 1 . 0 8 9 , 1 . 0 9 6 , 1 . 0 9 7 ,
1 . 1 0 4 ,  1 . 1 3 4 , 1 . 1 4 2 ,  1 . 1 4 5 , I . l 6 l , 1 . 1 6 4 , 1 . 1 6 6 ,
1 . 1 6 8 ,  1 . 1 8 4 , 1 . 1 9 6 ,  1 . 2 3 8 , 1 -2 3 9 , 1 . 2 4 5 , 1 . 2 5 5 ,
1 . 2 6 6 ,  1 . 2 8 0 , I . 2 8 I ,  1 . 2 8 6 , I - 3 I 4 , 1 -3 3 4 , 1 -3 5 7 ,
1 . 3 6 5 ,  1 . 3 6 6 , 1 -3 7 2 , 1 - 3 8 7 , 1-403, 1 . 4 1 1 , 1 . 4 1 2 ,
1 - 4 2 3 ,  i - 4 4 3 , 1 . 4 7 0 ,  1 . 4 8 4 , 1 - 5 2 2 , 1 -5 2 9 , 1 -5 4 0 ,
1 . 5 4 2 ,  1 . 5 9 5 .
V U E L O S  S IN  M O T O R
E n la últim a reunión de la  Junta directiva del 
A ero Popular se acordó a  adquisición de un pla­
neador tipo Zogling (elem ental), que construirá 
en sus talleres de A lbacete la  Com pañía Española 
de Aviación.
E l Aero Popular organiza su nueva sección de 
“ Vuelos sin m otor” , en la cual pueden inscribir­
se todos los socios que sientan afición a este de­
porte. El Reglam ento por que se regirá esta nueva 
sección se está redactando p será dado a conocer 
oportunam ente, sin em bargo, com o y a  hemos di­
chos, pueden inscribirse los que lo deseen, a re­
serva de aceptarlo.
E l plazo de entrega del planeador es de cua­
renta días, así que a últim os de m arzo o primeros 
de abril podrá em pezar el prim er curso de vuelos.
En el planeador adquirido se puede obtener el 
títu lo de piloto de tercera categoría.
Martín Martínez
Maderas y Fábrica de aserrar 
Ronda de Atocha, 25 Teléfono 72114
La Margarita en Loeches
H i
El mejor purgante de agua mineral natural. 
Depurativo, antibilíoso, poderoso curativo del humor herpético. 
Venta de botellas en farmacias y droguerías de todo el mundo,
y en el depósito:
Ü J  JARDINES, 15 - -  Teléfono 15854
La Compañía de Maderas
Grandes almacenes de maderas y talleres 
mecánicos
Argumosa, 14 MADRID Teléfono 72840
C A S A  C A Ñ E T E
V en ta  a l p o r  m a y o r  d e a r t íc u lo s  de 
lim p ieza . C e r a  P R IN C IP E  





A N T I G U A  C A S A  O R U E T A  
O O
N ú ñ e z  de A r c e ,  7 y 9 M A D R I D  
--------------------  Teléfono 11780 --------------------
Oxígeno - Carburo -  Acetileno 
Aparatos para soldadura autógena 
Extintores y material de incendios
VALLEH ERM O SO , 15
TELEFONO 33959 
M a d r i d
*\
Gtosa ctr> Aseaotes ¿V:í
Bárbara de Braganza, 10.-Teléfono 34.673.
JSL
Dirección telegráfica: MATEU HIERROS»
B A R C E L O N A
Angeles, 3 a 7
* i
M A D R I D
Prado, 27 y Sta. Catalina, 5
B I L B A O
Elcano, 25 y Rodríguez Arias, 6
V A L E N C I A
Guillen de Castro, 5 a 11
Máquinas-herramientas y utilaje en general.— Maquinaria 
para trabajar madera. —  Hierros comerciales, chapas y 




. ' S E G U R I D A D  
6  E N E L
V U E L O ?
U n i c a m e n t e  e m p l e a n d o
R a d i a d o rCOROMINAS
M A D R I D :
Montelcón, 28 - Teléfono 31018
BARCELONA:
Avenida Alfonso XIII, 458
iitz
J ................
¿ m u u m n m u n m m m j
Im p .  de C .  B e r m e j o . — S i m a .  T r i n i d a d ,  7.— T e l é f .  31100.
